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Аннотация. Рассмотрены проблемы Иркутской агломерации, связанные с увеличением роли 
личного автомобильного транспорта во взаимодействии города с пригородными поселениями. 
Изучена динамика роста числа личного автотранспорта в разрезе муниципальных образова-
ний, включенных в территорию исследования. Проведены замеры интенсивности дорожного 
движения на основных магистралях, выходящих из города, и соотношения личного и обще-
ственного транспорта, обеспечивающего связь внутри агломерации. Выявлены наиболее ин-
тенсивно развивающиеся пригородные поселения и наиболее загруженные тракты – Култук-
ский и Байкальский, соединяющие город с ближайшими населенными пунктами на побережье 
Байкала и акватории заливов Ангары, вдоль которых происходит активизация коттеджного и 
садово-дачного строительства. Установлено, что доля общественного транспорта в структуре 
потоков прямо пропорциональна его интенсивности, что способствует образованию заторов и 
пробок на выходах из города. Определены факторы и причины, влияющие на развитие разных 
направлений пригородных территорий. По результатам анализа даны рекомендации для оп-
тимизации транспортной сети с целью минимизации существующих проблем, дальнейшего 
планомерного развития агломерации.  
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Abstract. The paper deals with the problems of the Irkutsk agglomeration associated with the in-
creasing role of personal motor transport in the interaction of the city with suburban settlements. The 
study area includes a number of suburban municipalities most involved in the agglomeration process. 
The dynamics of the growth of personal vehicles in the context of municipalities is considered. 
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Measurements of the intensity of traffic on the main highways leaving the city, and the ratio of per-
sonal and public transport, providing communication within the agglomeration, were carried out. The 
most intensively developing suburban settlements and the busiest highways - Kultuksky and 
Baikalsky, connecting the city with the nearest settlements on the coast of Lake Baikal and the wa-
ters of the Angara bays, along which there is an increase in cottage and garden-dacha construction, 
have been identified. At the same time, the share of public transport in the structure of flows is di-
rectly proportional to its intensity, which contributes to congestion and traffic jams at the exits from 
the city. The factors and reasons influencing the development of different areas of suburban areas are 
considered. Based on the results of the analysis, recommendations are given for optimizing the 
transport network in order to minimize existing problems and further systematic development of the 
agglomeration. 

Keywords: Agglomeration, suburbanization process, suburban settlements, transport network, per-
sonal and public vehicles, traffic intensity. 
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Введение 

Уровень урбанизации во многом определяет степень социального, эко-
номического, научного и культурного развития региона. По мнению 
А. Скотта и М. Сторпера, города выступают основой развития территории в 
целом [Scott, Storper, 2003]. Агломерации и обширные урбанизированные 
территории не могут полноценно расти и развиваться без логичной и гра-
мотной пространственной организации и транспортной взаимосвязи. Иссле-
дователи отмечают, что «чем более развита агломерация и ее периферия, тем 
интенсивней сближение “городских” и “негородских” установок на исполь-
зование пространства» [Правоторова, 1978]. Это свидетельствует о том, что с 
упрочением пространственной связанности периферии с центром усиливает-
ся специализация их взаимодействия, ослабляется локальная замкнутость 
периферии, повышается ее уровень развития и целостности. 

В настоящее время Иркутск переживает всплеск субурбанизации, все 
активнее население начинает осваивать пригородные, периферийные терри-
тории и новое «пригородное» качество жизни, что приводит к появлению 
новых видов экономической деятельности и предприятий малого бизнеса в 
пригороде, росту численности населения и усилению центр-периферийных 
взаимодействий. Одновременно с развитием агломерационных процессов 
возрастает и фактическая дальность перемещений населения, что заставляет 
обращать внимание на инфраструктуру и транспортные пути, соединяющие 
городские и пригородные территории.  

Транспортные проблемы развития урбанизированных территорий явля-
ются неотъемлемой частью жизненного цикла любой агломерации. В ряде 
случаев они связаны с доступностью общественного транспорта [Public 
Transport versus … , 2011], где-то с качеством и эффективностью существу-
ющей транспортной системы [Elkosantini, Darmoul, 2013], а иногда обуслов-
лены конфликтом между необходимостью развития транспортной инфра-
структуры и характером использования земли [Liu, L’Hostis, 2014]. 
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В целом процессы урбанизации и субурбанизации, повышение интен-
сивности связей тяжелым грузом ложатся на дорожную сеть, что негативно 
сказывается на качестве транспортной среды и ее доступности. Уровень раз-
вития города во многом зависит от развития его транспортной системы и 
технических возможностей по ее совершенствованию. Транспортная доступ-
ность напрямую влияет на эффективность территории и ее «ценность» [Ива-
нов, 2013]. При этом «рисунок» такой системы индивидуален для каждого 
города, как и способы связывания и преодоления пространства с помощью 
различных видов транспорта.  

Иркутская агломерация является одним из примеров развития центра 
обширного Сибирского региона, где основой развития на протяжении более 
чем столетия остается прижелезнодорожная полоса Транссибирской маги-
страли. Еще три десятилетия назад основным видом связи между городом и 
ближайшими деревнями был пригородный железнодорожный транспорт, все 
поселения вне этой полосы практически не развивались, поскольку их свя-
зывали с центром только автобусное сообщение и грузовой транспорт для 
вывоза сельскохозяйственной продукции и обеспечения населения товарами 
повседневного спроса. В постреформенный период резко выросло значение 
автомобильного транспорта, который придал основной импульс развитию 
пригородных территорий вследствие быстрого роста количества личных ав-
томобилей у населения. В 2019 г. Иркутск вошел в топ-25 городов по количе-
ству зарегистрированных автомобилей – 197 тыс. шт. (по версии «Автостат»)1. 

Цель данной работы заключается в исследовании транспортных факто-
ров, влияющих на связанность центра города с пригородной территорией и 
на характер пространственных процессов субурбанизации, направлений ее 
развития. Среди таких факторов рассматриваются: динамика уровня автомо-
билизации населения, определяющая интенсивность движения по основным 
магистралям, а также степень развития общественного транспорта. 

Материалы и методы исследования 

Уровень автомобилизации населения в пригородной территории оцени-
вался на основе данных налоговой службы2 и определялся из расчета общей 
численности населения прилегающих районов. Люди живут в пригороде, а 
работают в Иркутске, возят детей в школы и детские сады, создается посто-
янная дополнительная нагрузка на дороги, уплотняются транспортные пото-
ки [Холод, Корзун, 2014]. 

Реальный и наиболее активный диапазон агломерационных взаимодей-
ствий находится в пределах 16 км от центра г. Иркутска [Зедгенизов, Ефре-
менко, 2020], в этот радиус попадают все основные муниципальные образо-
вания Иркутской городской агломерации (ИГА), за редким исключением. 
Нами были проведены наблюдения за интенсивностью потока легкового и 

                                                            
1  ТОП-25 городов, где живут автомобили. URL: https://www.autostat.ru/news/39822/ (дата обращения: 
10.08.2022) 
2  Данные по формам статистической налоговой отчетности. URL: https://www.nalog.gov.ru/rn38/related_ 
activities/statistics_and_analytics/forms/ (дата обращения: 10.08.2022) 
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общественного автотранспорта на въездах в город по основным направлени-
ям. Все замеры проводились в период времени 11.30–12.30 в течение 20 мин 
с последующем умножением на 3 для получения среднего результата за час. 
В замерах не учитывались грузовые автомобили (фуры, бензовозы), строи-
тельная техника, специальный транспорт. Выбор места учета выполнялся на 
основе методических рекомендаций Росавтодора3. 

Результаты и обсуждение 

Согласно данным статистики, численность населения пригорода состав-
ляет 137 тыс. чел. (на 01.01.2020), в то время как число зарегистрированного 
личного легкового автотранспорта (ЛТ) в пригородных муниципальных об-
разованиях превышает 63 тыс. ед. Это значит, что у каждого второго жителя 
пригорода есть личное транспортное средство. 

Полученные данные свидетельствуют, что уровень автомобилизации 
жителей пригородов сильно отличается по различным направлениям. Мини-
мальный показатель – 31 % – отмечается в Большелугском муниципальном 
образовании (МО), а максимум зарегистрирован в Мамонском МО – 74 %. 
Средний показатель по районам составляет 49 % (рис. 1). 

 
Рис. 1. Уровень автомобилизации по муниципальным образованиям (%) 

По данным Федеральной налоговой службы, в пригородных муници-
пальных образованиях ИГА средний прирост числа зарегистрированных лег-
ковых автомобилей за период с 2015 по 2020 г. составляет порядка 50 % 
(рис. 2). В ряде муниципальных образований отмечается двукратное увели-
чение числа автомобилей, в Марковском МО – трехкратное. 

                                                            
3  Методические рекомендации по учету движения транспортных средств на автомобильных дорогах: 
Федеральное дорожное агентство (Росавтодор) 2013 г. URL: https://rosavtodor.gov.ru/storage/app/media/ 
uploaded-files/218.2.032-2013.pdf (дата обращения: 10.08.2022) 
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Рис. 2. Показатели роста числа автомобилей по муниципальным образованиям ИГА 

Тот факт, что за пять лет количество личного автотранспорта увеличи-
лось минимум вдвое, может служить индикатором темпов роста субурбани-
зации. Население все активнее переезжает в пригород, доступность которого 
существенно повышается при наличии ЛТ. В то время как доступность об-
щественного транспорта (ОТ) оставляет желать лучшего [Sharov, Levashev, 
Michailov, 2014], что тоже способствует росту числа автомобилей. 

Пространственное распределение прироста личного транспорта в при-
городной зоне Иркутска показано на рис. 3. Поселения, находящиеся на 
окраине или прилегающие к внешним границам агломерации, такие как 
Листвянка, Большой Луг, Оёк, демонстрируют меньший количественный (от 
166 до 414 ед.) и процентный (от 17 до 30 %) прирост количества ЛТ. Приго-
родные муниципальные образования, непосредственно прилегающие к гра-
ницам города, показывают рост от 54 в Смоленском МО до 199 % в Марков-
ском. Лидирующими в количественном плане являются Молодежное (5132), 
Уриковское (7366), Хомутовское (9162) и Марковское (16 029) муниципаль-
ные образования. 

Стремительный рост и развитие Марковского МО связан с рядом фак-
торов. Муниципалитет непосредственно граничит с городом и его инженер-
ной и социальной инфраструктурой, захватывает сразу два тракта – Култук-
ский и Мельничный. Здесь примыкает к городской черте ряд высотных жи-
лых зданий и развита низкоэтажная жилая застройка от крупных девелопе-
ров: Луговое, Березовый, Стрижи, Южный Парк, коттеджные поселки Хру-
стальный, Изумрудный, Новоиркутский. Поселение имеет более разветвлен-
ную дорожную сеть в сравнении с другими МО, что позволяет диверсифи-
цировать поток ЛТ и снизить в какой-то мере загруженность Мельничного и 
особенно Култукского трактов.  
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Рис. 3. Карта-схема прироста личного транспорта в пригороде ИГА 

Минимальный уровень прироста личного транспорта в Большелугском 
МО может быть обусловлен его расположением в непосредственной близо-
сти от железной дороги, что давало его жителям преимущество в период до 
активизации автомобилизации населения. Эта возможность быстрого сооб-
щения с городом остается актуальной и в настоящее время, т. е. для постоян-
ного сельского населения железнодорожный транспорт сохраняет свою кон-
курентоспособность.  

Согласно полученным данным, наиболее интенсивное движение наблю-
дается в шелеховском направлении (Култукский тракт) – 1959 и на Байкаль-
ском тракте – 1536 автомобилей, наименьшее на Мельничном тракте – 
615 единиц в час полуденного времени. Об использовании жителями пре-
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имущественно ЛТ говорит и тот факт, что из общего транспортного потока, 
ежедневно прибывающего в Иркутск, ОТ составляет крайне малую долю. По 
количеству единиц ОТ также лидирует Култукский тракт – 147 автомобилей 
(рис. 4), что составляет 7,5 % от общего потока на данном направлении, на 
других направлениях этот показатель еще ниже. Так, на Мельничном тракте 
ОТ составляет лишь 1 % (6 ед. в час) от общего потока автомобилей. Отчасти 
это можно объяснить «тупиковостью» Мельничного тракта, отсутствием 
крупных вдоль него населенных пунктов, недостаточным асфальтированием, 
селитебно-рекреационным характером направления. В Большелугском, Смо-
ленском и Олхинском поселениях, расположенных на Култукском тракте, 
уровень автомобилизации остается ниже среднего из всех пунктов приго-
родной зоны, что объясняется, с одной стороны, наличием железнодорожно-
го транспорта, а с другой стороны, транзитным характером основных пото-
ков населения, обусловленным преимущественно перемещением по нему 
жителей на отдых в дачные поселки и к побережью Байкала, а не между 
пунктами «работа (школа, вуза и т.д.)» и «место жительства».  

Закономерной реакцией на рост интенсивности движения по пригород-
ным трактам становится создание и реконструкция дорог и развязок для уве-
личения пропускной способности. Так, начиная с 2015 г. реконструированы 
развязки Старокузмихинская, Покровская, Маратовская, Байкальское коль-
цо, объездные дороги Первомайский – Университетский, микрорайона Юби-
лейный. Как отмечали исследователи, транспортная сеть должна не только 
соединять все составные части агломерации, но и создавать ощущение це-
лостности [Шкловская, 2017]. Однако реконструкция ключевых развязок на 
въездах в город позволит лишь частично улучшить ситуацию, поскольку 
этот эффект будет нивелирован с течением времени из-за слабо развитого 
общественного транспорта, малой разветвленности дорожной сети и «узкой» 
городской среды исторического центра. Яркие примеры: ежедневные заторы 
на улице Рабочего Штаба, выходящей на Качугский и Александровский 
тракты, на улице Маршала Конева, ведущей на Култукский тракт, перепол-
ненные Байкальский и Мельничный тракты и дорожная сеть Ново-Ленино. 
Все это способствует пространственной расчлененности Иркутска, увеличе-
нию временных затрат на поездки, осложняет работу ОТ. В результате этого 
население вынуждено пользоваться личным транспортом, что лишь усугуб-
ляет ситуацию. Исследователи подчеркивают, что развитый общественный 
транспорт дает значительные преимущества и может снижать нагрузку на 
дорожную сеть вплоть до 40 % в центре города [Шурупова, Бутузова, 2018]. 

Кроме того, по Качугскому и Александровскому трактам в силу истори-
ческого значения данных направлений существенно развита сельскохозяй-
ственная деятельность населения. Тут же расположено множество сел и де-
ревень, которые переживают новый этап развития из-за процессов субурба-
низации и становятся центрами притяжения как горожан, так и жителей уда-
ленных сел и деревень, переселяющихся в МО, расположенные недалеко от 
города [Serebrennikov, 2018]. Наиболее престижным направлением благодаря 
близости Байкала, наличию теплых заливов и живописных туристических 
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мест на Ангаре считается Байкальский тракт, часть территорий МО которого 
входит в Прибайкальский национальный парк. Развитая инфраструктура 
вблизи города, доступ к водоемам, реконструированное дорожное полотно 
вплоть до 29-го км способствуют росту численности населения и количества 
ЛТ соответственно. Хотя на этом направлении нет городов и тракт тоже яв-
ляется «тупиковым», по интенсивности движения и росту числа автомобилей 
(в МО от 73 до 130 %) можно судить о его перспективности и престижности.  

 

 

Рис. 4. Соотношение личного и общественного транспорта по трактам ИГА 

Многочисленные садово-дачные кооперативы, расположенные за чер-
той города в пределах 20 км, все активнее используются для постоянного 
проживания. Большая площадь пригорода, не имеющая нормального транс-
портного планирования [Ketova, Lesotova, 2020], с недостаточно развитой 
дорожной сетью и не везде асфальтированным дорожным покрытием, вкупе 
с малым количеством общественного транспорта способствует дальнейшему 
росту числа личных автомобилей, что и наблюдается на всей пригородной 
территории.  

В целом за последние пять лет количество средств автотранспорта уве-
личилось вдвое. Улично-дорожная сеть (УДС) Иркутска, очевидно, не в со-
стоянии справиться с таким потоком личных автомобилей, совершающих 
каждодневные маятниковые миграции, в то время как пропускная способ-
ность УДС Иркутска была в значительной мере исчерпана уже в 2016 г. Ав-
торами отмечалась загруженность основных магистралей на 100–130 % [Ни-
кишина, 2017]. Все более возрастающий поток транспорта в условиях тесной 
городской застройки снижает эффективность всей транспортной системы 
[Дудаков, 2016], что усугубляет пространственную расчлененность в самом 
городе-центре, приводит к замкнутости периферии и негативно влияет на 
развитие агломерации в целом.  
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Выводы 

Демографический рост по различным пригородным направлениям рас-
ширения агломерации зависит от характера транспортной связанности. 
Стремительное увеличение численности населения ранее отмечалось в му-
ниципалитетах, расположенных вдоль железной дороги, что объяснялось 
факторами доступности общественного железнодорожного транспорта и 
низкого уровня автомобилизации. В настоящее время происходит качествен-
ный скачок в развитии пригорода в связи с повышением общего уровня ав-
томобилизации, увеличением дальности и частоты поездок. Распространение 
пригородного образа жизни происходит интенсивнее в муниципалитетах с 
более развитой транспортной сетью. В то же время значение общественного 
транспорта не стало ниже, его нехватка задерживает дальнейшее расширение 
субурбанизации. Дефицит общественных средств передвижения в значи-
тельной мере вынуждает население пользоваться личным автомобильным 
транспортом для совершения каждодневных поездок, что усугубляет про-
блему заторов. 

Для гармоничного развития ИГА необходимо сокращать разрыв в раз-
витии дорожной сети города-центра и пригорода, оптимизировать систему 
общественного автомобильного и железнодорожного транспорта, реализо-
вать проект строительства скоростных кольцевых автодорог, заложенных в 
генплане 1985 г. [Транспортное планирование в развитии … , 2021]. Расши-
рение и развитие улично-дорожной сети в местах перехода пригород – город 
в настоящее время является критической необходимостью, поскольку заторы 
на выходе из города постепенно распространяются на подводящие городские 
магистрали, что парализует работу общественного транспорта в самом городе.  

Особое внимание следует уделить транспортному планированию стре-
мительно развивающихся пригородных территорий, при этом для каждого из 
направлений должны быть свои цели и альтернативы. Так, для шелеховского 
направления необходимо расширение числа электропоездов, удешевление 
стоимости проезда на основе дотаций из регионального бюджета в целях по-
вышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта, при этом 
необходима кооперация с Республикой Бурятия по повышению доступности 
смежных рекреационных ареалов на побережье оз. Байкал. Модернизация 
дорожной сети в муниципальных образованиях с сельскохозяйственной спе-
циализацией к востоку от Иркутска повысит их привлекательность и будет 
способствовать как диверсификации занятости местного населения, так и 
рассредоточению основных направлений субурбанизации в пределах Иркут-
ской городской агломерации.  
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